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* LE PRIX COURANT

de rails franchisse, & des hauteurs suflisait pas seulement d'é¢tablir tll'.\"

souvent considérables, des vallées arches multiples et de faible ouver

profondes et larpes, des ravins ture comme par exempte cehes dn-

abrupts. Le remblai est parfois une|viadue d'Auteuil & Paris, il fallait

passant au-dessus des vallées ot des
immenses dépressions de terrains.
NOUs i ponvons fvrtemnrent poing
Suivre pas i pas les transformations
Ainsi opérées, miis nous  pouyons

solution, mais bien imparfaite, et il | pouvoir, dans bien des oceasions,
"franchir une distance assez considé: rappeler qu'une des premicres mo
rable sans appui intermédiaires et, ' difications fut de constituer le ta-
pour cela. construire «}gs arches eni blier des ponts par des poutres
maconnerie d'ouverture b ~:uu-nnp' meétalliques ereuses reposant sur des
plus grande.  Un premier pas dans|pjles de mag¢onnerie, poutres qui
cette voie a ¢té fait au viadue | étaient d'abord A parois pleines,
d’Hennebont, laneé¢ par dessus lemais qui devinrent hientot 3 treillis
Blavet, et i celui de Port Launay.'et furent formées de barres métal-
ol arcature a 52 matres de hau- | ligues entrecroisées,  Ces poutres i
teur en méme temps quune ouver-'treillis ont &é et sont encore em-
ture de 22 mitres ; puis cette ou- plovées dans de multiples circons.
verture a 6té portée A 25 métres, Entances,  On s'est mis & construire
Aungleterre, le fameux pont Vietoria les piles en métal, A treillis égale-
présente des arches de 30 4 48 me "ment, comme pour le viadue de la
tres de largeur. et le viadue de Bal i.\'iuulu long de IS0 metres en trois
lochmile a une areature centrale qui [ travées, qui passe & cinquante-neaf

v, du reste, des cas multiples on

il est impraticable et o0 il faut re-
courir 1 des ponts de dimensions'

considérables.

Heureusement 1'art spéeial de Ia
copstruction de ces ponts a fait les
progres les plus remarquables A no
tre époque, surtout depuis que le
métal a remplacé la magonnerie et
depuis que Macier vient donner aux
ouvrages d la fois résistance et 16
cereté,

Les Américains, qui ne craignent
point d’employer méme pour les
plus grandes constructions, les ma-
1ériaux les plus simples qu'ils ont A
leur disposition, n’ont pas hésité A
lancer leurs chemins de fer A tra-
vers les vallées sur desimples char-
pentes de bois, ces frestles dont ils
font un si grand usage, estacades de
dimensions grandioses, comme le
tameux viaduc de Portage qui
n'avait pas moins de 65 motres de
hauteur et de 250 metres de long.
Mais ces charpentes ne sont point
faites pour durer, & preuve l'incen-
die qui détruisit en 1875 celle-1a
méme dont nous venons de parler.
En réalité, pendant bien longtemps,
v furent simplement les maconue-
ries qui  permirent d’élever les
crands viadues de chemins de fer.

(“est ainsi qu’en 1840 fut cons.
trnit tout pres de Paris le viadue
de Meudon, qui était considéré
romme une euvre d’une hardiesse
rare: c'étaient ensuite certains via-
dues sur la ligne de Tours 4 Bor-
deanx. qui atteignaient jusqu’a 33
metres de hauteur.  Mais on proeé-
dait timidement, méme en égard
mx conditious  particulicres que
presente la pierre, et lorsqu'il s'agit
Je construire un viadue dépassant
cette “hauteur, comme celui de la
‘rartempe, on se contenta de super-
poser deux ou trois étages d'ar-
vdes, comme autant de ponts pla-
“~ les uns sur les autres, afin de
it pas tenter davcades trop élevées
un seul jet. '

En 1852, on osait bitir en France
i+ premier viadue & un seul étage et
v2rande hauteur, celui de Dinan,
i a 315 metres de longueur avec
lesarches de 41 meétres de haut, et
i1 nétait, da reste, qu'un pont-
foute 5 mais le mouvement était
fonné et, bientdt, on élevait des ou-

rages analogues a Nogent, & Chau-
nont, & Morlaix, qui posstde ce
-iton peat considérer comme un
wodéle du genre. 11y avait cepen-
“iit encore migux A faire ; il ne

pont du Gournoir, sur la ligne de
Limoges i Brive, dont I'arche prin

raur (ligne de Saint-Sulpice 4 Cas-
tres) qui posscde une ouverture de
61m.50.

Sans considérer ce chiffre comme
la limite extréme de ce qu'on peut
atteindre dans: les volites en magon
nerie, il fuut envisager ces portées
comme trés exceptionnelles,et quand
on a voulu les dépasser. quand cela
est devenu néeessaire pour établir
des chemins de fer dans certaines
conditions difticiles, il a fallu recou
rir aux ouvrages métalliques,

Li premiére application du mdétal

qu’en France, nous pouvons citer le

cipale a 60 metres, et le pont de La-

atteint jusqu'i 55 metres, avee unejmetres environ  au-dessus  de la
hauteur de 5 metres. On a encore! riviere dont il traverse la vallée,
dépassé ces dimensions, car. rien’ Naturcllement, la résistance  de

aeier popermis dallonger beaucoup
ces travées, mais on g Lol encore
mieny en adoptant des types plus
hardis qui donnent la faculté de
laneer par dessus les (leuves, par
dessus des ravins et méme des bras
de mer, des ponts de dimensions

‘colossales, qui n'ont pas besoin de

trouver des appuis intermédiaires
entre les rives do fleuves, entre les
bords du ravin,  On est parvenu i
comstruire des ares métalliques im-
menses, ol tout est prévu, price d
des articulations, pour laisser e
métal se dilater suivant les change.
ments de température ; on a mayi-
né les types les plus ingénieux,
comme ¢ que les Anghis et les

en la matitre s'est faite sous Laj Nméricains  appellent  cantilerer,
forme d'ares en fonte, se rappro-le’est-i-dive le pont dont les travées

chant autant que possible, au moins [sont équilibrées, de  manicre  que
dans la disposition  générale, des!deux travées suceessives, si hardies
voltes €n magconnerie : avee ce sys-quelles soient, restent en équilibre
téme, on arriva hien vite & faire;en se faisant contrepoids, ‘
couramment des travéesde60métres|  Les progres de transformations
et plus d’ouverture, Mais il est assez se continuent  chaque jour, et le
inutile d'insister sur ce chapitre! meillear moyen de les faire connai-
spécial de la construction des ponts, [ tre et appréceier, c'est assurément
car les ouvrages en fonte convien-jde passer en revie quelgues uns
nent en somme assez mal aux che-|des grands ouvrages te plus réeem-
mins de fer: non seulement ils ment éditiés et de signaler méme
pesent heaucoup, colitent cher, fa- fcertains de ceux qu'on projette.

tiguent leurs fondations, mais encore;

(A suivre)

ils saccommodent mal des vibra- |
tions causées par le passage des| ‘-
trains.

. N . Il y a bien'des formules pour rendre
Un nouveau progres se fit sous ]“;le papier incombnstible, ou tout au
. forme des ponts en fer ou en acier,, moins pour retarder sa combustion qui
et, avec ces matériaux, on est par-:se produit, d’ailleurs toujours, sul y a

, " s e Cde suflisamment afflux d’oxygeéne. Vuici
venu i créer des ouvrages de plus |\ Fie0 o1ug simples et assez efficace,

cn plus légers qui présentent pour-: parait-il. 11 suffit de trempér deux fois
tant une solidité complite et fran-| de suite le papier dans une solution

chissent des espaces toujours plus bouillante d'une pi}med;d!"ﬂdt?“mé'
considérables, c¢ qui permet-aux | Parties d’eau. Puis on laisse blen 8é-
SIS iy YE g p ) cher. Avis a ceux qui veulent mettre

voies ferrées de se rapprocher da-|ep pratique d’une fagon ignifuge le cé-
rantage de la ligue droite idéale, en!lebre précepte : Seripta manent. o




